Google 



This is a digital copy of a book that was prcscrvod for generations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 

to make the world's books discoverablc onlinc. 

It has survived long enough for the copyright to cxpirc and the book to cntcr the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to copyright or whose legal copyright term has expircd. Whcthcr a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, cultuie and knowledge that's often difficult to discovcr. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this flle - a reminder of this book's long journey from the 

publishcr to a library and fmally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken stcps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the filés We designed Google Book Search for usc by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrainfivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each flle is essential for informingpeopleabout this project andhelping them lind 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whelher any speciflc use of 
any speciflc book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite seveie. 

Äbout Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps rcaders 
discovcr the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 

at |http : //books . google . com/| 



Google 



Det här är en digital kopia av en bok som har bevarats i generationer på bibhotekens hyllor innan Google omsorgsfullt skannade in 

den. Det är en del av ett projekt för att göra all världens böcker möjliga att upptäcka på nätet. 

Don har överlevt så länge att upphovsrätten har utgått och boken har blivit allmän egendom. En bok i allmän egendom är en bok 

som aldrig har varit belagd med upphovsrätt eller vars skyddstid har löpt ut. Huruvida en bok har blivit allmän egendom eller inte 

varierar från land till land. Sådana böcker är portar till det förflutna och representerar ett överflöd av historia, kultur och kunskap 

som många gånger är svårt att upptäcka. 

Markeringar, noteringar och andra marginalanteckningar i den ursprungliga boken fiinis med i filon. Det är en påiniimelse om bokens 

långa färd från förlaget till ett bibliotek och slutligen till dig. 

Riktlinjer för användning 

Google är stolt över att digitalisera böcker som h;ir blivit Jillmän egendom i samarbete med bibliotek odi göra dem tillgängliga för 
alla. Dessa böcker tillhör mänskligheten, och vi förvaltar bara kulturarvet. Men det här arbetet kostar mycket pengar, så för att vi 
ska kunna fortsätta att tillhandahålla denna resurs, har vi vidtagit åtgärder för att förhindra kommersiella företags missbruk. Vi har 
bland annat infört tekniska inskränkningar för automatiserade frågor. 
Vi ber dig även att: 

• Endast använda filerna utan ekonomisk vinning i åtanke 

Vi har tagit ftam Google boksökning för att det ska användas av enskilda personer, oeli vi vill att du använder dessa filer för 
enskilt, ideellt bruk. 

• Avstå från automatiska frågor 

Skicka inte automatiska frågor av något slag till Googles system. Om du forskar i maskinöversättning, textigenkänning eller andra 
områden där det är intressant att få tillgång till stora mängder text, ta då kontakt med oss. Vi ser gärna att material som är 
allmän egendom används för dessa syften och kan kanske hjälpa till om du har ytterligare behov. 

• Bibehålla upphovsmärket 

Googles "vattenstämpel" som finns i varje fil är nödvändig för att informera allmänheten om det här projektet och att hjälpa 
dem att hitta ytterligare material på Google boksökning. Ta inte bort den. 

• Håll dig på rätt sida om lagen 

Oavsett vad du gör ska du komma ihåg att du bär ansvaret för att se till att det du gör är laghgt. Förutsätt inte att en bok har 
blivit allmän egendom i andra länder bara för att vi tror att den har blivit det för läsare i USA. Huruvida en bok skyddas av 
upphovsrätt skiljer sig åt från land till land, och vi kan inte ge dig några råd om det är tillåtet att använda en viss bok på ett 
särskilt sätt. Förutsätt inte att en bok går att använda på vilket sätt som helst var som helst i världen bara för att den dyker 
upp i Google boksökning. Skadeståndet för upphovsrättsbrott kan vara mycket högt. 

Om Google b ok sökning 

Googles mål är att ordna väi'ldens information och göra den användbar och tillgänglig överallt. Google boksökning hjälper läsare att 
upptäcka världe ns böcker och författare och fö rläggare att nå nya målgrupper. Du kan söka igenom all text i den här boken på webben 
på följande länk |http : //books . google . com/| 



p 4f -!> + # * 4- 4 14 I' * + ^ 

i*4^4'f'l4 I'4'f4»4'f* 

.£#" ■|''l'4i'44>4'4'4f l""!''^"? 

^'f*"lf4"4'4r4'4'4'4''l"4''l" 







«#■ -I» 















ill! ' K^ ' ^x ' i^ ' i(^ ' i£i ' <£> ' <^ ' <^ ' >^ ' <£> ' <^ ' i^ji ' 'St' ' 3a 

El; lf\ '^S ■IT' ■ff' ■T'''P''T^'T'-'r*'T' ■'r'-'T*-'P-7P 
bl':, x^ ' ^1 ' i3bi ' 3» ' iSkf. ' Ji^ ' x£i ' j^ ' 1^ ' i^x ' ii£x ' ^^ ' iwt ' <^ 

ii'^' ' ^k" ' '^^ ' ^^ ' ^^ ' ^B* ' '^' ' '^? ' '^' ' ^K^ ' '^^ ' '^' '^' ' "^ ' ' 
b '«^ 'i^'x^ X^ \^1> 'i^ ';^> '<£ii'x£k'x^ '(^';>^'x^'<£ 

P • »Ti ■ 'T* ■ 'T' ■ 'T' • 'T' ■iT»''T*''I''T>''i>'T*'T'''T»''T 
• ffi -t^ • 1^ ■ 1j\ ■ 1^ ■ 7^ ■ /f\ ■ 7f\ ■ ^ • t'!', ■ IT, ■ iTi ■ rSx ■ if\ • 

^■- #>:#'•#':#: #:^:#' :#:#'■# ■#'''^'."f':i| 

' ;^)i ' X^X ' a^X ' x£)i ' <£> ' ■£> ' l£> ' 1^)1 .<£> I^X i^x ' 4& ■•'J' ■^'^ ' ■ 

■ Tp ■ tT' 'Ti ■ »Il ■ »rr- fT ■ tT- -IT • 'T ■ fT ■ fv ■ IT ■ fT • /T ' 
fT- i^- fX» ■ »T* ■ 'v ■ »T* ■ 'P ■ 'T^ ■ "P ■ »p ■ '^^ ■ ■ri ■ '^ ■ 'v- -^ 



Transportation 
Libraiy 

TF 

bis 

.C95 



Bd t, Hadolf. 

t signal ing In railway operation. Speech de 
1 at thjB Roy al se lent If le academgr at the ex- 
on of the presldency. April 10, 1895, by Cou 
Cronstedt* 



SIGNALVÄSENDET 



YID JERNVAGAR. 



TAL 

HÅLLET I KONGL. VETENS K APS- AKADEMI EN 

/ID PRESIDIETS NEDLÄGGANDE 
DKN 10 AFRIL 1895 

GBEFVE Rudolf Cbonsteut, 




TXiMVOItTATlbN UMUaX \ 



STOCKHOLM, CENTRAL-TRYCKERIET, ISDJi. 



sA-3T 






"^•■■'»^ 



-^^^mi ^M grnm^ 



® • m 




å man tager i betraktande h vilken vigtig 
och oumbärlig led signalväsendet bildar 
i den nutida jern vägsdriften och huruledes de 
mest framstående jernvägsteknici oaflåtligt be- 
möda sig att, med tillämpning af hvarje ny 
upptäckt på dithörande områden, allt jemt full- 
komna detsamma, kan man knappast tro det 
vara sant, att de äldsta jernvägarne i England 
trafikerades utan signaler. Och dock var det 
så. De första jernvägarne stodo ej heller på 
någon högre ståndpunkt än nu för tiden spår- 
vägarne, och de trafikerades dessutom endast 
om dagen och mestadels blott med en maskin, 
hvars körhastighet icke uppgick till mer än 
högst 16 — 17 kilometer i timmen. 



Till och med den den 15 September 1830 
öppnade jernvägen mellan Manchester och Li- 
verpool hade maskiner ulan ånghvissla och 
saknade sålunda just detta jernvägsväsendets 
förnämligaste signalmedel. 

I den mån antalet tåg tillväxte och hastig- 
heten ökades, visade det sig emellertid allt 
mera nödvändigt att, för undvikande af fara, 
för tågens regelbundna gång begagna sig af 
vissa signaler, och då trafiken sedermera så 
tilltog, att man ej längre kunde besörja den- 
samma endast om dagen, utan måste låta tå- 
gen framgå äfven nattetid, blef det angeläget 
att mer och mer fullständiga och förbättra 
signaleringsväsendet. 

Så snart (leorge Stephenson kommit till den 
öfvertygelsen, att hans lokomotiv var i stånd 
att tillryggalägga 36 km. i timmen, insåg han 
ock att detta snabba fortskalTningsmedel kräfde 
mvcket snabbare bud. Han införde derföre 
ett särskildt signaleringssystem, vid hvilket han 
företrädesvis använde målade taflor på höga 
stänger. Då det sedermera år 1836 lemnades 
tillstånd att köra äfven nattetid, fästes på 
stängerna lyktor med fargadt glas, hvilkas an- 
vändning motsvarade de likiargade dagsigna- 
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lerna, livarjemte de vid banunderhållel anstälda 
arbctarena förseddes med små flaggor af röd 
och grön duk, med hvilka de kunde, genom 
att uppsträcka eller svänga dem, gifva tecken 
till stopp eller varsamhet. Ur denna Stephen- 
sons grundtanke utbildades sedermera jernvä- 
garnes signalväsende icke blott i FZngland, ulan 
äfven i de andra länderna. 

De medel, af hvilka man vid jernvägstjenst 
betjenar sig för att åstadkomma signaler, verka 
dels på hörseln — hörbara signaler — , dels 
på ögat — synbara signaler, hvilka senare sär- 
skilja sig genom sin form och sin iarg. 

För jernvägssignalväsendets utveckling äro 
de forskningar och försök, som utfördes af brö- 
derna Chappé (uppfinnarena af den optiska 
telegrafien) af aldra största vigt. — Ett af de 
vigtigaste resultaten var att alla färger hos be- 
lysta kropi)ar i en viss belysning synas för- 
svinna, hvarföre blott signalens form och icke 
dess färg bör vara bestämmande för telegrafien. 
För dagsignalerna upphörde man derföre snart 
att tillägga signalskifvans färg en särskild be- 
tydelse, och färgen tjenar för närvarande huf- 
vudsakligen till att öka dess synlighet. Den 
rätt mot spåret stälda och mot det ankommande 
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tåget vända skifvan betyder »stopp», medan 
den parallelt med spåret stälda och mot det 
ankommande tåget blott sin skarpa kant vi- 
sande skifvan är tecken för »fri bana». 

Genom nyssnämnda af bröderna Chappé 
utförda undersökningar hade vidare utrönts att 
samma yta kunde ses på längre håll i lång- 
sträckt form än i rund eller qvadratisk form, 
samt att vid mulet väder en mot horizonten 
stäld kropp af 6 fots längd och 1 fots bredd 
vore synlig för blotta ögat på ett afstånd af 
ända till 10 kilometer. Den form för signals 
gifvande, som på grund häraf valdes, var den 
så kallade semaforen med armar eller vingar, 
som med ena ändan äro vridbart fästa vid 
en stolpe, och har denna semafor äfven visat 
sig såsom ett ypperligt signalmedel, i det ar- 
marne icke allenast äro synliga på längre håll 
än runda skifvor, utan äfven jemte den lod- 
räta ställningen såsom tecken för »fri bana» 
och den vågräta för »stopp» medgifva en mel- 
lanstälhiing i 45° vinkel såsom tecken för 
»varsamhet». 

Medan förenämnda signaler inom kort af 
alla banor erkändes som dagsignaler, kräfde 
betydelsen af färgerna för nattsignaler först en 



närmare öfverenskommelse, enär det var ange- 
läget att samma signal färger af ven måste 
uttrycka samma signalbegrepp. 

I Februari 1841 egde ett möte rum mellan 
engelska jernvägsteknici, hvarvid . beslut fatta- 
des om likartade bestämmelser i afseende å 
signalväsendet och särskildt i afseende å sig- 
nalfargernas betydelse. Det bestämdes att rödt 
skulle beteckna »fara», grönt »varsamhet» och 
hvitt »klart». Med hänsyn dertill att i ögon- 
blick af fara färgade föremål icke alltid voro 
tillhands, skulle dessutom hvarje svängande 
föremål eller hvarje svängande ljus beteckna 
»stopp». 

I allmänhet var valet bland färgerna gan- 
ska inskränkt. Enligt Chappés försök är, om 
en hvit lågas synbarhet betecknas med 1, en 
röd lågas intensitet Va? ^^^ grön lågas Vs och 
en blå lågas V?- ^^ det derföre förelåg att 
bestämma tre signalfärger, valdes hvitt, rödt 
och grönt för deras större synlighcts skuld, 
isynnerhet som blått vid konstgjord belysning 
synes grönt. Då nu signal för fara är den 
vigtigaste af alla, hade man väl bort för denna 
signal välja det ljus, som hade den största lys- 
kraften, eller det hvita, men då detta, särdeles 
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i närheten af större städer, förekommer så 
ofta, att man knappt kan anse det ens som 
signal, valde man till signal för fara det, som 
i ljuskraft stod närmast det hvita, nemligen 
det röda, och för signal till varsamhet det 
gröna, hvarigenom det hvita ljuset återstod så- 
som signal för klart. 

Sedermera och efter det signalen för var- 
samhet visat sig kunna undvaras, har det hvita 
ljuset helt och hållet hortfallit som signaliarg, 
och gifves numera signalen »klart» mestadels 
med grönt ljus. 

E n af jern vägstrafikens värsta fiender är 
dimman, som icke blott för lokomotivföraren 
hindrar utsigten öfver den framförliggande ban- 
sträckan, utan äfven döljer signalerna. Till 
undvikande af den för tågen häraf uppkom- 
mande faran har man försökt olika medel. De 
medel som hittills visat sig bäst äro knallsig- 
naler, hvilka fästas två och två på skenorna 
å lämpligt afstånd framför den signal, hvilkens 
ställning på »stopp > de skola angifva, och hvil- 
kas exploderande uppfordra till ögonblickligt 
»stopp >. De måste dock borttagas så snart 
signalen ställes på »klart». Då denna anord- 
ning emellertid betingar mycken tillsyn, har 
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man konstruerat automatiska apparater, bland 
hvilka de mest kända äro den så kallade re- 
volverknallsignalen och den å de nordameri- 
kanska luftbanorna använda torpedosignalen. 

FZtt annat slag af signaler vid dimma be- 
står deri, att distanssignalen fullständigas me- 
delst anbringande af en klocka, mot hvilken 
en eller två hammare slå, så snart signalen 
står på »stopp». Hammaren sättes i rörelse 
genom en strömslutare, som genom det öfver 
densamma rullande tågets hjul omvexlande 
nedtryckes och upplyftes genom en Qeder. Står 
den tillhörande signalen på »klart», så undan- 
drages strömledaren hjulens hi verkan. 

Äfven användes skrammelverk, enligt sam- 
ma system som väckare-uren. 

Det skulle kräfva för lång tid att här redo- 
göra för det sätt, hvarpå de optiska signalerna 
handhafvas vid dagsljus och i mörker, och de 
för deras skötsel gällande, i dess minsta detal- 
jer noggrant reglementerade föreskrifter, lika- 
som för de bestämmelser som gälla för de 
akustiska signaler, som med ånghvisslan gifvas 
från jern vägstågen. 

Genom ett godt signal väsende möj liggöres 
nu visserligen på ett i allmänhet tillfredsstäl- 
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lande sätt trafikens skötsel, men tid efter annan 
inträffade olyckor hafva dock gifvit vid handen, 
att signaler ensamt ej äro tillfyllestgörande 
för att trygga trafikens regelbundna gång. En 
af de vigtigaste apparater, hvilkas behöriga 
skick genom signalering skall konstateras, äro 
spärvexlarne. Det har emellertid nu visat sig, 
att, oaktadt spårvexlar strax före ett tågs an- 
komst signalerats såsom liggande rätt, olyckor 
likväl kunnat inträffa; — detta till följd af 
för tidig eller uraktlåten omkastning af vex- 
larne, hvartill just den gjort sig skyldig, som 
haft uppdrag att bevaka vexlarne och signa- 
lera deras riktiga läge. Så har händt att en 
vexelskötare med ena handen på ett oriktigt 
lagdt vexelställ med den andra handen visat 
klarsignal, och ännu oftare har en rätt lig- 
gande vexel omkastats i samma ögonblick som 
tåget skulle passera densamma. 

För att förekomma dylika felvexlingar har 
man i utlandet och på de sista åren äfven i 
Sverige, särskildt vid statens jernvägar, anord- 
nat mekanisk förbindelse mellan de flesta sig- 
nalinrättningarna och spårvexlarne på det sätt, 
att signal för tågs framsläppande icke kan gif- 
vas utan att samtliga de motvexlar, genom 



hvilka tåget skall framgå, äro rätt lagda och 
spärrade så att de icke kunna omläggas förr 
än fasta signalen åter ställes till stopp. Någon 
annan signal kan således icke framställas än 
just den, som står i öfverensstämmelse med 
spårvexelns läge i det ögonblick signalen gifves. 
Men på större stationer med mycket liflig 
trafik uppf\ila icke dessa så kallade signalställ 
och vexelförreglingar de fordringar, som måste 
ställas på en riktig anordning af vexlar och 
signaler, utan har man der måst öfvergå till 
ett s\'stem af ställverk, genom hvilka vexlarne 
ställas från samma apparater från hvilka sig- 
nalerna ställas, och deri alla vexelrörelserna 
äro centraliserade. Med begagnande af dessa 
ställverk kunna alla önskade kombinationer 
mellan vexlar och signaler åstadkommas, och 
först efter det dylika apparater kommit i bruk, 
har jernvägstrafiken vid de stora stationerna 
kunnat bedrifvas i den omfattning och med den 
säkerhet, som nu sker. Konstruktionen af 
dessa apparater förbättras oupphörligt. Den 
senaste uppfinningen består uti ett ställverk 
med pneumatisk stängning och elektrisk loss- 
ning. Den genom en ångmaskin sammanpres- 
sade luften föres i rör till hvarje vexel och 
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verkar på tuiigorna medelst elektriskt styrda 
kolfvar. Lossningen sker genom vridning af små 
kontakt-håfstånger. Den hastighet, med hvil- 
ken denna apparat arhetar, kan jemföras med 
spelandet på ett klaviatur. Hela vexelsystem 
omläggas på samma tid som vid mekanisk 
kraftöfverföring erfordras för rörelsen af en 
enda vexelhåfstång. 

Apparaten år visserligen ganska komplice- 
rad och kostsam, hvadan dess användande en- 
dast kan komma i fråga vid bangårdar med 
mycket liflig trafik, der tågen följa så tätt på 
hvarandra, att det är af vigt att hela vexel- 
systemet hastigt kan omkastas, eller der långt 
atlägsna vexelgrupper skola skötas från ett 
enda ställverk. 

Kn likartad anordning, som den här ofvan 
omförmälda, genom hvilken en fast signal icke 
annat än under vissa förhållanden kan bringas 
att visa »klart», tillämpas äfven vid de många 
rörliga jernvägsbroar, som i vårt land före- 
komma. Till betryggande af bantågens säker- 
het vid passerandet af dessa broar äro nem- 
ligen de fasta signaler, som på visst afstånd 
å ömse sidor om bron fm nas uppsatta, för- 
sedda dels med motvigter, så att de af sig 
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sjelfva återföras till »stopp», så snart signal- 
karlen ej längre håller dem till »varsamhet», och 
dels såväl med elektriska låsinrättningar som 
äfven med mekaniska låsinrättningar, hvilka 
medelst särskilda ledningar och kontaktappara- 
ter stå i sådan förhindelse med mekanismen 
för uppskrufningen af stöden under hroändarne, 
att de fasta signalerna icke kunna ställas till 
»varsamhet» utan att samma stöd äro fullt 
uppskrufvade. 

Vid de svenska statsjernvägarne, der trafiken 
ännu ej är lifligare, än att tågen kunna följa 
hvarandra på stationsafstånd, och der alla sta- 
tioner äro försedda med telegrafapparater, har 
hehofvet af särskilda signaler till förekommande 
af faran med att mer än ett tåg samtidigt fram- 
går på samma spår mellan 2:ne stationer, ej 
ännu gjort sig gällande, utan är detta förhin- 
dradt genom den hestämmelsen, att tåg icke 
får afsändas från en station förr än det tåg, 
som förut afgått åt samma håll, antingen in- 
kommit till nästa station eller passerat annat 
ställe, der telegrafpåpassning eger rum. 

Men då trafiken på en bana blir så liflig, 
att tågen måste följa på hvarandra så nära, 
att ett tåg ej hunnit fram till nästa station 
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innan ett annat måste afgå, får naturligen, 
(lerest nian vill undvika att tågen köra på 
hvarandra, det ena tåget följa på det andra 
blott med viss mellantid eller visst mellanrum. 
Den senare anordningen, som erbjuder den 
största säkerheten, är derföre också den all- 
männast använda. För vinnande af nämnda 
mål, indelar man sträckan emellan tvenne sta- 
tioner i afdelningar (Block-sträckor), vid hvil- 
kas början optiska signaler uppställas. 

(jenom särskilda apparater sättas dessa sig- 
naler nu i sådan förbindelse med hvarandra, 
att åt ett tåg blott i det fall kan gifvas tecken 
till fri fart, att den i tågets riktning närmast 
framför befintliga signalen, efter det att det 
föregående tåget passerat densamma, ställs på 
stopp. Signalernas ställande sker antingen ge- 
nom de i närheten af desamma posterande ban- 
vakterna eller — vid den på vissa ställen nu- 
mera antagna automatiska anordningen — ge- 
nom löpverk och kontaktsanordningar, hvilkas 
sättande i verksamhet sker genom de rullande 
tågen sjelfva. 

Det mål man med dessa blocksignalanord- 
ningar afsett att uppnå kan dock icke fullstän- 
digt vinnas utan med en block-apparat, genom 



